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Zarzadzanie ryzykiem
w transporcie kolejowym

Oprocz Jednostek Notyfikowanych (NoBo), kitorych za-
daniem jest prowadzenie procesow oceny zgodnosci
z prawem wspolnotowym sktadnikow interoperacyjnosci
i interoperacyjnych podsysteméw oraz Jednostek Upo-
waznionych (DeBo), ktorych zadaniem w Polsce jest pro-
wadzenie procesow oceny zgodnosci z prawem krajowym
typow budowli stuzgcych do prowadzenia ruchu kolejo-
wego i typow urzadzen stuzacych do prowadzenia ruchu
kolejowego mamy takze Jednostki Oceniajgce (AsBo). Za-
daniem tych jednostek jest niezalezna ocena stosowanej
przez zarzadcow infrastruktury i przewoznikow kolejo-
wych procedur oraz praklyk w zakresie analizy i wyceny
ryzyka oraz srodkéw bezpieczenstwa, a takze prowadzo-
nej przez nich oceny akceptowalnosci ryzyka w przypad-
kach znaczacych zmian. Do zmian takich w szczegolnosci
nalezg zabudowa i przekazywanie do eksploatacji podsys-
temow, wigcznie ze sprawdzaniem ich technicznej zgod-
nosci z systemami kolejowymi, do kiorych sq wigczane
oraz bezpiecznej integracji tych podsystemow.

Zarzadcy infrastruktury i przewoznicy kolejowi sg zobowigzani do
monitorowania ryzyka i zwigzanych z nim zagrozen. Analiza i wy-
cena zmian oraz monitorowanie ryzyka, prowadzenie rejestrow
zagrozen i stosowanie srodkéw bezpieczenstwa tak jak i dziatal-
no$¢ Jednostek Oceniajgcych podlegajg nadzorowi Narodowego
Organu do spraw Bezpieczenstwa (NSA), czyli w Polsce nadzoro-
wi prowadzonemu przez Urzad Transportu Kolejowego.

Te wydawatoby sie proste stwierdzenia stawiajg wszystkie za-
angazowane strony przed nowymi wyzwaniami w zakresie analizy
zmian poczawszy od pierwszego lipca 2012 r., czyli od daty
obowigzywania we Wspdlnocie Europejskiej, a tym samym
i w Polsce, rozporzadzenia w sprawie wyceny i oceny ryzyka
w transporcie kolejowym, a w zakresie monitorowania i nadzoru
bezpieczenstwa od daty siodmego czerwca 2013 r., czyli daty od
kiorej stosuje sie dwa rozporzadzenia Komisji Europejskiej odno-
szace sie odpowiednio do monitorowania i nadzorowania bezpie-
czenstwa.

Ryzyko — analiza, wycena, srodki bezpieczenstwa
Ryzyko zgodnie z prawem wspolnotowym rozumiane jest jako
czestotliwo$¢ wystepowania wypadkow i wydarzen w powigzaniu
ze skalg ich konsekwencji. Jesli ryzyko jest nieakceptowalne, to
stan taki okreslamy jako zagrozenie, ktére moze potencjalnie pro-
wadzi¢ do wypadku.

Do wypadkow zalicza sie miedzy innymi:

kolizje pociagow;

wykolejenia pociggow;

wypadki na przejazdach kolejowych;

wypadki z udziatem 0s6b spowodowane przez poruszajgcy sie

tabor kolejowy, na przykfad przy wskakiwaniu do i wyskakiwa-
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niu z jadgcego pociggu lub przechodzeniu przez tory w miej-

scu niedozwolonym;

pozary taboru kolejowego;

wypadki zwigzane z transportem fadunkow niebezpiecznych.

Konsekwencje wypadkow okresla sie miedzy innymi poprzez:

skale przypadkdw $Smiertelnych i obrazen spowodowanych wy-

padkami powodujacych konieczno$¢ zatrzymania 0sob ran-
nych w szpitalach przez czas dfuzszy niz doba;

koszty szkod w Srodowisku;

koszty szkod w taborze kolejowym i infrastrukturze;

koszty op6znien, spowodowanych wypadkami kolejowymi.

Identyfikowanie ryzyka w dziatalnosci zarzadcy lub przewozni-
ka wymagaja analizy z wykorzystaniem wszystkich dostepnych in-
formacji do ich identyfikowania i szacowania. Zidentyfikowane ry-
zyka, czyli potencjalne zagrozenia muszg nastepnie zostac
wycenione. Wycena ryzyka opiera sie na jego analizie prowadza-
cej do ustalenia czy ryzyko mieSci sie w zakresie ryzyka dopusz-
czalnego. Mowigc inaczej wycena ryzyka to oszacowanie konse-
kwencji, czestotliwosci i skutkow wypadkéw i poréwnanie ich
z akceptowalnym poziomem ryzyka do uzyskania odpowiedzi na
pytanie czy mamy do czynienia z nieakceptowalnym ryzykiem
(czyli zagrozeniem).

Zarzadcy infrastruktury i przewoznicy kolejowi zobowigzani sg
do prowadzenia rejestrow zagrozen, czyli dokumentow lub baz
danych obejmujacych informacje o zidentyfikowanych potencjal-
nych zagrozeniach (czyli ryzykach), zrodtach tych zagrozen
i zwigzanych z tymi zagrozeniami Srodkami bezpieczenstwa. Re-
jestry te muszg obejmowa¢ zardwno zagrozenia wynikajace
z dziatalnoSci wiasnej, jak i z dziafalnoSci powierzonej innym
podmiotom miedzy innymi w zakresie utrzymania infrastruktury,
utrzymania taboru czy dostaw materiatow i elementow istotnych
dla bezpieczenstwa. Konieczne jest takze uwzglednianie ryzyka
resztkowego, czyli takiego, w zakresie ktorego Srodkow bezpie-
czenstwa nie stosujg ani zarzadcy, ani przewoznicy. W rejestrach
uwzglednia sie zarowno zagrozenia, ktore wystepuja rzadko, ale
majg katastroficzne konsekwencje (na przyktad zderzenia pocig-
gow) jak i zagrozenia, ktorych konsekwencije nie sg az tak powaz-
ne (np. wydarzenia kolejowe, w tym przejazd bez konsekwencji za
sygnalizator wskazujgcy sygnat STOP), ale wystepujg czesto.
W tym drugim przypadku w praktyce konsekwencje sie kumulujg
wiec ich uwzglednianie jest jak najbardziej zasadne. W rejestrach
zagrozen nie uwzglednia sie zagrozen nieprawdopodobnych.
W Polsce przyktadowo nie bedziemy analizowali i wyceniali
ewentualnych zagrozen wynikajacych z tsunami. Nie bedziemy
tez definiowali srodkoéw bezpieczenstwa, kiore miatyby przed ta-
kim zagrozeniem chroni¢. Tym samym takie zagrozenie w Polsce
nie bedzie wystepowato w rejestrach. Podobnie mozna podej$¢
do trzesien ziemi. W tym jednak przypadku uznac¢ nalezy, ze na
terenach goriczych badz pogorniczych, na ktorych wystepujg
tgpniecia terenu podejscie takie jest nieuprawnione, a stosowne
Srodki bezpieczenstwa sg konieczne i co za tym idzie zagrozenie



takie powinno by¢ uwzglednione w rejestrze. W przypadku tere-
now na ktorych dochodzi do tgpniec, jako srodek bezpieczenstwa
stosuje sie odpowiednie ograniczenie predkoSci.

Analiza i wycena ryzyka oraz rejestracja zagrozen i srodkow
bezpieczenstwa stosowane s3g w roznych gateziach przemystu,
poczawszy od budowy i eksploatacji elektrowni jgdrowych po-
przez przemyst chemiczny do konkurujgcych z transportem kole-
jowym innych rodzajow transportu. Niemniej w odniesieniu do
transportu kolejowego jest to podejscie nowe, zeby nie powie-
dzie¢ rewolucyjne.

Kolej powstata i rozpoczeta $wiadczenie ustug na szerokg
skale w czasach, gdy takie podejScie do oceny ryzyka nie byto
stosowane na skale przemystowa. Niezaleznie od tego, ze wzgle-
du na bardzo duze masy pociggow i tym samym dtugie drogi
hamowania, zastosowano w zakresie zarzadzania ruchem na kolei
zasade podziatu toréw na odcinki, na ktorych powinien znajdowac
sig jeden pociag (odcinki izolowane w torach stacyjnych i odste-
py blokowe poza stacjami), a w zakresie budowy urzadzen tech-
nicznych zasade uszkodzony-bezpieczny (fail-safe), zgodnie
z kidrg uszkodzone urzadzenie mogfo prowadzi¢ do ograniczenia
dopuszczalnej predkoSci, a nawet wstrzymania ruchu, ale nie do
zgody na jazde z predkoScig wieksza niz wynikajaca z aktualnej
sytuacji ruchowej. Jako, ze zasada fail-safe ze swej natury prowa-
dzi do duzej liczby zaktdcen eksploatacyjnych, tym wigkszej im
wieksza jest zawodnos$¢ urzadzen, zasady zarzadzania ruchem na
kolei uzupetniono o szczegotowe przepisy ruchowe definiujgce
procedury postepowania miedzy innymi w takich sytuacjach.

Wprowadzanie w transporcie kolejowym elektronicznych sys-
temow w zakresie sterowania ruchem kolejowym wymagato zde-
finiowania zasad, ktore zastgpityby lub uzupetnity zasade fail-safe.
W tym wiasnie celu zdefiniowano poziomy integralnosci bezpie-
czenstwa (Safely Integrity Levels — SIL). Ich stosowanie oznacza,
ze zasade fail-safe stosuje sie na poziomie funkcji lub modutow
systemu, a na poziomie sprzetowym prowadzi si¢ analize zabez-
pieczen przed uszkodzeniami losowymi i systematycznymi, przy
czym wystepowanie uszkodzen losowych zwigzane jest z uszko-
dzeniami pamieci, procesoréw, chipow, magistral danych itp.
a wystepowanie uszkodzen systematycznych zwigzane jest z bfe-
dami ludzkimi w catym cyklu zycia systemu, a wiec miedzy inny-
mi w zakresie jego projektowania czy utrzymania.

Ani zasada fail-safe ani wysoki poziom SIL, z reguty SIL4,
kiore sg interpretowane jako gwarancja petnego bezpieczenstwa,
nie zapewniajg catkowitego wyeliminowania wypadkow i wyda-
rzen w transporcie kolejowym. W ostatnim czasie az nadto bole-
$nie przekonalismy sie o tym zaréwno w Polsce, jak i w innych
krajach Wspolnoty Europejskie;.

Wedtug prawa wspdlnotowego bezpieczenstwo oznacza brak
niedopuszczalnego ryzyka (czyli brak zagrozen). W celu osiggnie-
cia bezpieczenstwa, wedfug aktualnie obowigzujgcego podejscia,
zgodnie z prawem wspolnotowym, konieczne jest zarzadzanie
bezpieczenstwem obejmujgce monitorowanie bezpieczenstwa
oraz poprzedzajace to monitorowanie zarzadzanie ryzykiem. Za-
rzadzanie ryzykiem to planowe stosowanie polityki, procedur
i praktyk zarzagdczych w zakresie analizy ryzyka, wyceny ryzyka
oraz rejestrowania zagrozen przez zarzadcow infrastruktury i prze-
woznikow kolejowych. Monitorowanie bezpieczenstwa to planowe
stosowanie strategii, priorytetow i plandw zarzadczych przez tych
samych zarzadcow i przewoznikow w celu utrzymania bezpie-
czenstwa.

Nie oznacza to rezygnacji z juz stosowanych Srodkow bezpie-
czenstwa. Nie rezygnujemy ani z podziatu toréw na odcinki izolo-
wane i odstepy blokowe, ani ze stosowania zasady fail-safe, ani
ze stosowania analiz poziomu integralno$ci bezpieczenstwa SIL,
ani z przepisow ruchowych. W zakresie zarzadzania ryzykiem
oznacza to uzupetnienie tych Srodkow bezpieczenstwa rdznego
rodzaju dodatkowymi srodkami zmniejszajgcymi czestotliwosé
zagrozen albo fagodzacymi ich skutki. Analiza ryzyka i identyfika-
cja stosowanych srodkoéw bezpieczenstwa ma miejsce podczas
tworzenia i wdrazania indywidualnego dla kazdego zarzadcy infra-
struktury i przewoznika kolejowego Systemu Zarzadzania Bezpie-
czenstwem (SMS). Kompletnos$¢ polityki, procedur i prakiyk ko-
niecznych do osiggniecia bezpieczenstwa stwierdza NSA na
podstawie analizy systemu SMS. Uwzgledniajgc to, ze system
kolejowy podlega zmianom, a system SMS musi podlega¢ do-
skonaleniu w celu utrzymywania bezpieczenstwa, zobowigzano
zarzadcow i przewoznikow do analizy zmian i oceny akceptowal-
nosci ryzyka. Szczegolnie istotnymi stajg sie pytania jak ocenia¢
zmiany i jakie ryzyko jest akceptowalne?

Zmiany i zmiany znaczace, majace wptyw

na bhezpieczenstwo

W przypadku, gdy zmiana nie ma wptywu na bezpieczenstwo, nie
ma konieczno$ci stosowania procesu zarzadzania ryzykiem.
W przypadku, gdy proponowana zmiana ma wptyw na bezpie-
czenstwo, zarzadca infrastruktury, przewoznik, podmiot zamawia-
jacy, producent lub wykonawca kierujgc sie fachowym osadem,
decyduje czy zmiana jest znaczaca. W procesie podejmowania
takiej decyzji uwzglednia sie rozne kryteria.

Skutek awarii systemu — potencjalnie najpowazniejszy, ale
wiarygodny skutek awarii ocenianego systemu (najgorszy scena-
riusz w przypadku awarii) przy uwzglednieniu istnienia barier za-
bezpieczajgcych poza ocenianym systemem. Na przykfad wymia-
na pulpitu nastawczego z kostkowego na komputerowy przy
zachowaniu nastawnicy, czyli niezmienionych i bezpiecznych za-
leznosci miedzy poszczegolnymi drogami przebiegu przez stacje,
oceniona moze by¢ jako majgca wptyw na bezpieczenstwo, ale
zabezpieczona zalezno$ciami pozostajgcymi poza pulpitem na-
stawczym.

Innowacja wykorzystana przy wprowadzaniu zmiany — prze-
ksztatcenie istniejgcych mozliwosci w nowe idee i wprowadzenie
ich do praktycznego zastosowania do potrzeb wprowadzenia po-
zadanej zmiany. Kryterium to obejmuje innowacje dotyczace za-
rowno catej branzy kolejowej, jak i tylko organizacji wprowadza-
jacej zmiane. Innowacje na skale branzy kolejowej mogg dotyczy¢
jednego typu podmiotéw w wielu krajach Wspdlnoty lub wielu
podmiotéw w jednym lub kilku krajach wspoftworzacych system
kolei. Na przyktad wdrozenie nowego typu klockow hamulcowych
typu LL, ktére byto testowane w ramach projektu Eurotrain na roz-
nych sieciach kolejowych i w roznych warunkach pogodowych
przy wspoétpracy wielu przewoznikow i zarzadcow infrastruktury
prowadzace do wprowadzenia innowacyjnych klockow LL przez
przewoznikow kolejowych z réznych krajow nalezatoby do pierw-
szej grupy. Natomiast wprowadzenie zasady ruchomego odstepu
blokowego w zarzadzaniu nastgpstwem pociggow jako wymagajg-
ce bezpiecznej wspobtpracy urzadzen poktadowych i przytorowych
nalezatoby do drugiej grupy. Przyktadem zmiany wprowadzanej
przez jedng organizacje moze by¢ wymiana blokady liniowej na
blokade nowszej generacji, w tym na blokade majgcg tymczaso-
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we Swiadectwo typu dla urzadzenia stuzgcego do prowadzenia ru-
chu kolejowego do potrzeb testow w ramach eksploatacji nadzo-
rowanej, pod warunkiem zachowania istniejgcego rozmieszczenia
sygnalizatorow i zr6znicowania obrazow sygnafowych.

Ztozono$¢ zmiany — skala zréznicowania elementow sktado-
wych systemu i relacji miedzy nimi. Przyktadowo z wysokg ztozo-
noscig zmiany bedziemy mieli do czynienia przy wprowadzaniu
mechatronicznych wozkéw kolejowych, ktdre w zatozeniu majg
znacznie lepiej wspotpracowac z infrastrukturg i w istotny sposob
poprawia¢ komfort jazdy. Wozki takie wykorzystujg wiele elemen-
tow i urzadzen opartych na réznych technologiach. Dodatkowo
relacje migdzy urzadzeniami i elementami wspottworzgcymi takie
wozki sg na tyle skomplikowane, ze prace utrzymaniowe nawet
przy petnej dostepnosci urzadzen i elementow wymagajg wyso-
kich kwalifikacji personelu i odpowiednich narzedzi.

Monitoring — zdolno$¢ badz jej brak do monitorowania wpro-
wadzonej zmiany podczas catego cyklu zycia systemu i dokony-
wania odpowiednich interwencji. Przyktadowo wprowadzenie no-
wej generacji systemow kontroli niezajgtosci torow, opartych
0 Globalny System Pozycjonowania (GPS) nie umozliwia ani mo-
nitorowania zmiany, ani dokonywania interwencji w catym cyklu
zycia systemu.

Odwracalno$¢ zmiany — zdolno$¢ badz niezdolno$¢ powrotu
do systemu sprzed zmiany lub zabezpieczenia sie przed konse-
kwencjami wprowadzenia zmiany. Wprowadzenie sygnalizacji ka-
binowej, jako uzupetnienia sygnalizacji przytorowej, najczescie;
zapewnia mozliwo$¢ powrotu do systemu sprzed zmiany nawet
poprzez wytgczenie zasilania do przytorowych urzadzen przekazu-
jacych dane do pojazdow. Znacznie trudniej bedzie wréci¢ do
starego systemu tgcznosci bezprzewodowej, zwtaszcza jesli urza-
dzenia zostaty zdemontowane albo prawo do korzystania z cze-
stotliwo$ci wykorzystywanych przez nie wygasto. Utrzymywanie
starych urzgdzen tgcznosci bezprzewodowej prowadzi do utrud-
nien eksploatacyjnych. Z powodu tych utrudnien dazy sie do
maksymalnego skracania okresu wykorzystywania dwdch syste-
mow. Dodatkowo systemy mogg sie wzajemnie zaktdcac co wy-
maga stosowania drogich filtrow czestotliwo$ciowych.

Dodatkowo$¢ — znaczenie zmiany z uwzglednieniem wszyst-
kich przeprowadzonych niedawno zmian ocenianego systemu,
ktore byty zwigzane z bezpieczenstwem i nie zostaty ocenione
jako znaczace. Przyktadowo, prowadzone i oceniane niezaleznie:
przebudowa tunelu, podbicie toréw i wymiana sieci trakcyjnej
mogtyby by¢ uznane za majace wptyw na bezpieczenstwo, ale nie
stanowigce znaczacej zmiany. Zakup taboru pietrowego do obstu-
gi przewozow po linii wykorzystujgcej zmodernizowany tunel wy-
maga wymiany informacji pomiedzy zaangazowanymi stronami,
bo pomimo ze sam zakup taboru, istniejgcego typu, moze by¢
uznany za majgcy wptyw na bezpieczenstwo, ale niestanowigcy
znaczacej zmiany, to w powigzaniu ze zmianami wprowadzonymi
w infrastrukturze moze prowadzi¢ do zmiany znaczacej. Zmiang
takg jest nadmierne zblizenie gornych przewoddéw jezdnych pod-
czas przejazdu pietrowego taboru do sufitu tunelu pociggajace za
sobg na przykiad ryzyko porazenia pradem pasazerow. Zastoso-
wanym $rodkiem bezpieczenstwa moze by¢ na przyktad warstwa
izolacyjna naniesiona na sufit tunelu.

Kazda decyzja przesadzajgca o tym czy zmiana ma wptyw na
bezpieczenstwo, czy nie i jesli ma wptyw na bezpieczenstwo to
czy jest to zmiana znaczgca, czy nie musi by¢ uzasadniona,
a stosowna dokumentacja musi by¢ przechowywana odpowiednio
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przez zarzadce infrastruktury, przewoznika kolejowego, podmiot
zamawiajacy, producenta lub wykonawce. Jesli zmiana jest zna-
czgca, to konieczna jest ocena czy ryzyko jest akceptowalne.

Wycena ryzyka i kryteria akceptowalnosci ryzyka
Zarzadcy infrastruktury i przewoznicy kolejowi, wprowadzajac
zmiany w swojej dziatalno$ci, jak i akceptujgc zmiany u podwy-
konawcow, niezaleznie od tego czy zmiany te majg charakter
techniczny (np. zmiana procesu utrzymania taboru lub infrastruk-
tury), czy eksploatacyjny (np. zmiana przepisoéw ruchowych), czy
organizacyjny (np. podziat lub faczenie jednostek eksploatacyj-
nych oraz zmiana skali outsourcingu), zobowigzani sg do wyceny
ryzyka, czyli oceny akceptowalnosci ryzyka wprowadzanego przez
dang zmiane. Do takiej oceny zobowigzane s3 takze podmioty za-
mawiajgce oraz producenci i wykonawcy, jesli angazujg jednost-
ke notyfikowang do przeprowadzenia procedury weryfikacji WE
podsystemu. Wymaog ten wigza w przejrzysty sposob zasady ujete
w europejskiej dyrektywie o interoperacyjnosci kolei i europej-
skiej dyrektywie o bezpieczenstwie kolei. Upraszczajgc mozna
powiedzie¢, ze dyrektywa o interoperacyjnosci dotyczy przekazy-
wania do eksploatacji nowo budowanych, modernizowanych i od-
nawianych podsystemow wspottworzacych system kolei, a dyrek-
tywa 0 bezpieczenstwie zarzadzania bezpieczenstwem, w tym
zarzadzania ryzykiem w eksploatacji. Wymog ten oznacza zobo-
wigzanie podmiotow zamawiajgcych, producentow i wykonawcow
do prowadzenia oceny akceptowalnosci ryzyka wprowadzanego
przez budowe, modernizacje, odnowe podsystemu (drogi kolejo-
wej, zasilania trakcyjnego, sterowania i facznosci oraz taboru, czy
systemow bezpiecznej kontroli jazdy pociggow).

Na podstawie kryteriow akceptowalnosci ryzyka oceniana jest
dopuszczalno$¢ danego ryzyka; kryteria te stosuje sie, aby usta-
li¢, czy poziom ryzyka jest na tyle niski, ze nie jest konieczne
podejmowanie natychmiastowych dziatan w celu jego zreduko-
wania. Ocene ryzyka, wynikajgcego ze znaczacej zmiany, prowa-
dzi sie poprzez weryfikacje stosowania kodeksow postepowania
lub poprzez pordéwnanie z podobnymi systemami lub poprzez
jawne szacowanie ryzyka. Metody te mogg by¢ stosowane samo-
dzielnie, jak i w dowolnej kombinacji. Wybor metody nalezy do
zarzadey infrastruktury, przewoznika, podmiotu zamawiajgcego,
producenta lub wykonawcy, ktory prowadzi ocene akceptowalno-
Sci ryzyka wynikajgcego ze znaczacej zmiany i nie moze by¢ na-
rzucany przez niezalezng Jednostke Oceniajgcq (AsBo).

Ocena akceptowalnos$ci ryzyka poprzez weryfikacje stosowa-
nia kodeksow postepowania wykorzystuje powszechnie uznane
i jednoczesnie publicznie dostepne kodeksy postepowania (np.
normy, specyfikacje TSI, jesli specyfikacje te nie wymagajg oce-
ny akceptowalno$ci ryzyka, karty UIC oraz krajowe przepisy do-
tyczce bezpieczenstwa, jesli byty notyfikowane). Wykorzystywa-
nie kodeksow postepowania jest mozliwe, jesli sg one wiasciwe
z punktu widzenia nadzoru nad rozwazanymi zagrozeniami powo-
dowanymi przez znaczace zmiany. Jezeli zagrozenie lub zagroze-
nia sg kontrolowane za pomocg takich kodeksow postepowania to
uznaje sie, ze ryzyko jako pozostajgce ponizej kryterium akcepto-
walnosci ryzyka jest dopuszczalne, a zastosowanie kodeksow po-
stepowania, odnotowuje sie w rejestrze zagrozen. Jesli kodeks
postepowania nie jest w petni stosowany, to konieczne jest wyka-
zanie, ze nie zmniejsza to bezpieczenstwa.

Ocena akceptowalnosci ryzyka poprzez pordwnanie do syste-
mu odniesienia wykorzystuje wystepowanie w podobnym syste-



mie zagrozenia lub zagrozen powodowanych przez znaczace
zmiany. Korzystanie z systemu odniesienia mozliwe jest tylko
wowczas, gdy spefnione sg tgcznie nastepujgce warunki: system
odniesienia jest eksploatowany w podobnych warunkach eksplo-
atacyjnych i srodowiskowych, jak system oceniany, system od-
niesienia ma podobne funkcje i interfejsy, jak system oceniany
oraz system odniesienia sprawdzit sie juz w praktyce jako system
0 dopuszczalnym poziomie bezpieczenstwa i rowniez obecnie
spetnitby warunki wymagane do jego zatwierdzenia. Poréwnanie
do systemu odniesienia pozwala na stwierdzenie, ze ryzyko zwig-
zane z zagrozeniami uwzglednionymi w systemie odniesienia
uwaza Si¢ za pozostajgce ponizej kryterium akceptowalnosci ryzy-
ka, czyli dopuszczalne pod warunkiem stosowania tych samych
srodkéw bezpieczenstwa. Srodki te odnotowuje sie w rejestrze
zagrozen. Jezeli wystepujg roznice miedzy ocenianym systemem
a systemem odniesienia, wycena ryzyka powinna wykazaé, ze
oceniany system cechuje co najmniej taki sam poziom bezpie-
czenstwa jak system odniesienia.

Ocena akceptowalnosci ryzyka poprzez szacowanie i wyceng
jawnego ryzyka wykorzystuje iloSciowe i jakoSciowe szacowanie
ryzyka i wynikajgcych z niego zagrozen, z uwzglednieniem istnie-
jacych srodkow bezpieczenstwa. Metode taka, ze wzgledu na jej
wysoka praco- i kosztochtonnos$¢, stosuje sie jako metode uzu-
petniajgcg ocene opartg 0 kodeksy postepowania i ocene opartg
0 system odniesienia. Wymaga sig¢ aby zagrozenia uwazac za po-
zostajace ponizej kryterium akceptowalnosci ryzyka, jesli spetnia-
ja kryteria wywodzone z prawa wspdlnotowego lub przepisow
prawa krajowego, jesli byty notyfikowane. Dla systemow tech-
nicznych, nie objetych kodeksami postepowania ani nie uznanych
za dopuszczalne poprzez poroéwnanie z systemem odniesienia,
jezeli w przypadku awarii zachodzi wiarygodne prawdopodobien-
stwo katastroficznych konsekwencji, to jako kryterium akcepto-
walnosci ryzyka przyjmuje sie czestotliwosc takich awarii rowng
lub mniejsza niz 10-9 na godzing pracy systemu. Jezeli ryzyko
zwigzane z zagrozeniem lub zagrozeniami jest uwazane za do-
puszczalne, zidentyfikowane $rodki bezpieczenstwa zostajg odno-
towane w rejestrze zagrozen. Niezaleznie od przyjetej metody
wyceny ryzyka i powigzanego z nig kryterium akceptowalnosci ry-
zyka, jesli szacowane ryzyko nie jest dopuszczalne, nalezy okre-
$li¢ i wdrozy¢ dodatkowe Srodki bezpieczenstwa, aby zredukowaé
ryzyko do dopuszczalnego poziomu.

Ocena zarzadzania ryzykiem

przez niezalezna Jednostke Oceniajacq (AsBo)

W przypadku kazdej znaczgcej zmiany konieczna jest niezalezna
ocena adekwatnosci stosowania procesu zarzgdzania ryzykiem
oraz jego wynikow. Oznacza to, ze Jednostka Oceniajgca przepro-
wadza oceng procesow zarzadzania bezpieczenstwem i jakoscig
oraz oceng stosowania tych procesow.

Catosciowe monitorowanie

i nadzorowanie hezpieczenstwa

W wyniku zarzadzania ryzykiem powstaje rejestr zagrozen obej-
mujacy zidentyfikowane zagrozenia, zrodta tych zagrozen i Srodki
bezpieczenstwa. Rejestr ten musi by¢ aktualizowany, a ryzyko
musi by¢ monitorowane. Do potrzeb monitorowania ryzyka za-
rzadcy infrastruktury i przewoznicy kolejowi okreslajg wtasne stra-
tegie, priorytety i plany monitorowania procesow, procedur oraz
technicznych, eksploatacyjnych i organizacyjnych $rodkow kon-

troli ryzyka. W wyniku monitorowania na podstawie wskaznikow
iloSciowych i jakoSciowych okreslane sg plany dziatania. Po re-
alizacji plandw lub po uptywie czasu przewidzianego na ich reali-
zacje oceniana jest ich skuteczno$¢ i ewentualnie definiowane sg
nowe zagrozenia lub nowe $rodki bezpieczenstwa.

Monitorowanie bezpieczenstwa podlega nadzorowi Krajowe-
go Organu do spraw Bezpieczenstwa (NSA). NSA okresla strate-
gie i plany nadzoru, z uwzglednieniem nadzoru nad systemami
zarzadzania bezpieczenstwem zarzadcow i przewoznikow w okre-
sie waznosci odpowiednio autoryzacji lub certyfikatu bezpieczen-
stwa, nadzoru nad monitorowaniem bezpieczenstwa i nadzoru
nad zarzadzaniem ryzykiem. Ogolne informacje o strategii i pla-
nach NSA sg przekazywane zarzgdcom i przewoznikom.

Podsumowanie

Zobowigzanie podmiotdow branzy kolejowej do stosowania zarza-

dzania ryzykiem z pewnoscig uporzadkuje stosowane w transpor-

cie kolejowym Srodki bezpieczenstwa. Jest to szczegdlnie istotne

w dobie liberalizacji transportu kolejowego, ktorej przejawem jest

miedzy innymi podziat kolei narodowych na wiele podmiotow go-

spodarczych. Dzigki wprowadzeniu zarzadzania ryzykiem uporzad-
kowane zostang srodki bezpieczenstwa stosowane przez indywi-
dualne podmioty. Uporzagdkowane zostang wymagania w zakresie
jakosci oraz bezpieczenstwa zamawianych materiafow i ustug
majacych wptyw na bezpieczenstwo. Analizowane bedg interakcje
pomiedzy podmiotami do okreslania srodkéw bezpieczenstwa ko-
niecznych do minimalizacji czestotliwosci i skutkdw wystepowa-
nia zagrozen spowodowanych przez ryzyko resztkowe.
Budowanie stosownych kompetencji personelu wszystkich
zainteresowanych stron z pewnoscig stanowi powazne wyzwanie.

Wyzwanie to jest potegowane przez wspomniane na wstepie ter-

miny obowigzywania stosownych regulacji prawnych.

a
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